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The gearbox includes an input shaft (12) which drives a first train's (A) planet- 
carrier (24). A first set (10) of three trains (A,B,C) drives, from the third 
planet-carrier (42), a case (48) containing a two-train set (16;D,E). Clutches 
(E1,E2) permit a plate (70) on the input shaft (12) to be connected with either 
crown-wheel (44,46) in this set, of which the first train (D) planet-carrier (50) 
drives the output shaft (18) . 

Given the constructional interconnections between sun-planet and crown-wheels in 
adjacent trains, seven forward and three reverse ratios are determined by the 
electrical or hydraulic operation, in different combinations, of clutches (E) and 
immobilising brakes (F) . One brake (F4) inverts output shaft rotation, for reverse 
ratios. Optionally a case brake (F5) gives an eighth ratio, and minor additions 
produce eleven forward and four reverse ratios. 
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Bofto de vttesses a train epIcycJofdaL 



_ I [.'Invention conceme une bofte de vttesses comportant 
deux groupes <f entralhement amont (10) et aval (16) com- 
portant des trains epicycloTdaux et assocles a deux em- 
brayages (64) et (66) disposes en position centraJa 

Le groupe amont (10) comporte un train surmultipJfcaleur 
A (11) en entree et deux trains B et C (13, 15) a couronne 
trainee accouples. Le groupe aval (16) comporte deux 
trains accouples D et E (17, 19) dont les pignons (56) et 
(58) sont assocles a un treJn (60), Pentree du groupe aval 
(16) etant reatisee sur la couronne (46) du train E (19) et ka 
sortie par le porte-sateOites (50) de rautre train D (17). Le 
premier embrayage (64) est dispose antra rarbre cf entree 
(12) et la couronne (46) tandfe que le second embrayage 
est dispose entire rarbre cf entree (12) et f equipage com- 
mun (44, 52) des trains D et E (17. 19). 

Llnventjon est utiDsable dans le domains des transmis- 
sions de vehteuies automobiles. 
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BOITE DE VITESSES A TRAIN EPICYCLOIDAL 

La presente invention concerne une boite de vitesses a 
train epicycloidal utilisable notamment pour 
5 I'entrainement des roues motrices d'un vehicule. 

Les trains epicycloidaux ou planetaires sont utilises 
depuis longtemps dans les transmissions automobiles , 
notamment dans les boites de vitesses automatiques et 

10 dans les surmultiplicateurs ou "overdrive". D'une fa9on 
generale, un train epicycloidal simple comprend un 
pignon central ou pignon planetaire, une couronne a 
denture interieure et un jeu de pignons satellites 
disposes entre la couronne et le pignon central et lies 

15 entre eux par un bati ou porte-satellites . En 
fohctionnement, le pignon plane taire, la couronne et le 
porte-satellites sont independamment associes a un 
element tournant moteur, a un element tournant recepteur 
et a un element fixe servant de point d'appui ou de 

20 reaction. Selon le choix de la combinaison des 
associations on obtient une demultiplication, une 
surmultiplication ou une marche arriere. Le changement 
de rapport des vitesses est alors obtenu par une 
modification de la combinaison des associations. En 

25 pratique, les associations temporaires avec les elements 
du train sont realisees a l'aide d'organes de friction, 
soit a I 1 aide d'embrayages pour associer des elements 
tournants, soit a l^de de f reins pour obtenir le 
blocage des elements choisis pour assurer la reaction. 

30 Enfin la solidarisation temporaire de deux des elements 
constitutif s du train entraine un blocage de celui-ci et 
la prise directe entre 1' element moteur et l 1 element 
recepteur. 

35 Les vehicules de tourisme courants a boite automat ique a 
train epicycloidal ne comportent qu f un n ombre 
relativement limite de vitesses (3 ou 4). Des boites a 
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4 vitesses sont realisees en particulier par agencement 
d'un train demultiplicateur, generant les trois 
premieres vitesses (deux vitesses demultipliees et la 3e 
Vitesse par prise directe) et d'un train 
5 surmultiplicateur generant la 4e vitesse monte en sortie 
du train demultiplicateur. 

On congoit ainsi gu"il est possible d'augmenter le 
nombre de vitesses et/ou I'ouverture d'une boite a 

10 train epicycloxdal en disposant en sortie du train 
demultiplicateur plusieurs trains surmultiplicateurs 
montes en serie. Toutefois un tel agencement n'est pas 
approprie pour des boites de vitesses a grande ouverture 
(par exemple a 7 vitesses et plus) et souffre notamment 

15 d'inconvenients structurels parmi lesquels on peut 
noter: 

- une dif ficulte par manque de souplesse pour repartir 
les rapports de vitesses de fagon progressive dans 

20 l f intervalle de I'ouverture de la boite (rapport 

mini-rapport maxi) . Cette situation resulte en 
particulier du fait des coefficients multiplicateurs 
fixes introduits par les trains surmultiplicateurs; 

25 - une augmentation du nombre d'embrayages. D'une fagon 
generale, il est recommande pour 1' utilisation des 
organes de friction de boites automatiques de reduire 
le nombre d'embrayages compte tenu de leur structure 
complexe et de leur pref erer les f reins de conception 

30 et de realisation beaucoup plus simples; 

- le manque de compacite de la boite avec une tendance 
a un allongement axial; 

35 - un mode operatoire pour les commutations de vitesses 
assez complexe necessitant la mise en oeuvre 
progressive de plusieurs commandes d' organes de 
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friction lors des changements de rapports 
consecutif s . 

L 1 invention a pour but de proposer une boite de vitesses 
5 presentant une structure bien adaptee aux grandes 
ouvertures et a un accroissement du nombre de vitesses 
et susceptible d'eliminer les inconvenients mentionnes 
ci-dessus ou tout du moins d'en reduire sensiblement les 
ef f ets . 

10 

Plus particulierement 1* invention a pour objet une boite 
de vitesses a train epicycloidal comportant un premier 
groupe d 1 entrainement , dit groupe amont, relie a 
l 1 organe d 1 entree de la boite et comportant au moins un 

15 train epicycloidal et un second groupe d 1 entrainement , 
dit groupe aval, relie a 1' organe de sortie de la boite 
et comportant une pluralite de trains epicycloldaux, 
caracterisee en ce que le groupe aval comporte un train 
d f entree dont la couronne reliee a la sortie du groupe 

20 amont fait fonction d' entree du groupe aval et un train 
de sortie dont le porte-satellites faisant fonction de 
sortie du groupe aval est relie audit organe de sortie 
de la boite, le porte-satellites dudit train d' entree 
etant lie rigidement a la couronne dudit train de sortie 

25 et les pignons planetaires desdits trains d' entree et de 
sortie etant lies rigidement et associes a un premier 
frein, et en ce qu'un premier embrayage est dispose 
entre ledit organe d f entree de ladite boite de vitesses 
et la couronne d 1 entree du groupe aval et un second 

30 embrayage est dispose entre ledit organe d' entree de la 
boite de vitesses et 1* equipage mobile forme par la 
couronne dudit train de sortie et le porte-satellites 
dudit train d 1 entree. 

35 Ainsi qu'il apparaitra dans la description ci-apres, la 
boite de vitesses selon I 1 invention presente un mode de 
commutation particulierement rapide, le changement de 
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rapports consecutifs etant obtenu par la mise en action 
d'un seul organe de friction. De plus, dans sa structure 
de base, la boite de vitesses utilise seulement deux 
embrayages. Bnfin la boite presente une grande aptitude 
5 a Involution vers des variantes avantageuses (notamment 
celles presentees ci-apres) off rant un nombre de 
vitesses de plus en plus eleve, sans pour autant perdre 
de sa compacite. 

10 Selon une variante avantageuse de la boite de vitesses 
selon 1" invention, le groupe amont comporte un train 
epicycloidal surmultiplicateur associe a au moins un 
train epicycloidal a couronne freinee ( c 1 est-a-dire 
associee a un frein), le train surmultiplicateur 

15 comportant un porte-satellites relie a l 1 organe d' entree 
de ladite boite de vitesses et une couronne reliee au 
pignon planetaire d* entree dudit train a couronne 
freinee, ce dernier train comportant de plus un porte- 
satellites en sortie faisant fonction de sortie du 

20 groupe amont. 

II est a noter que 1 1 incorporation du train 
surmultiplicateur dans le groupe amont presente un 
double avantage, d'une part l'obtention d'une vitesse 
25 demultipliee supplementaire et situee en position haute 
(la plus proche de la vitesse de prise directe) et 
d' autre part de faciliter une meilleure repartition des 
vitesses tant demultipliees que surmultipliees . 

30 Selon une autre variante avantageuse de la boite de 
vitesses selon l 1 invention, le groupe amont comporte un 
second train a couronne freinee dont le pignon est 
solidaire du pignon du premier train a couronne freinee 
et dont le porte-satellites est solidaire de la couronne 

35 du premier train a couronne freinee. 
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Ainsi qu'il apparaitra dans la description ci-apres, 
chaque train epicycloidal a couronne freinee permet 
d'obtenir deux vitesses supplementaires (une 
demultipliee et une surmultipliee) sans changer la 
5 structure generale de la boite. 

Selon encore une autre variante avantageuse de la boite 
de vitesses selon 1' invention deux autres vitesses 
supplementaires (vitesses demultipliees dont une en 

10 position haute) sont obtenues en disposant un troisieme 
embrayage entre le porte-satellites du train 
surmultiplicateur et la couronne freinee d'un des trains 
a couronne freinee du groupe amont, en particulier la 
couronne du second train a couronne freinee du groupe 

15 amont . 

Selon encore une autre variante avantageuse de la boite 
de vitesses selon 1' invention, encore une autre vitesse 
supplementaire (demultipliee en position basse) est 

20 obtenue en disposant une roue libre entre le porte- 
satellites et le pignon du train surmultiplicateur pour 
obtenir une prise directe du train surmultiplicateur 
dans le sens de la traction , ladite roue libre etant 
susceptible d'etre mise hors service par 1 1 intermediaire 

25 d'un frein dit de roue libre associe audit pignon du 
train surmultiplicateur. 

Selon encore une autre variante avantageuse de la boite 
de vitesses selon 1' invent ion , encore une autre vitesse 
30 supplementaire (surmultipliee en position haute) est 
obtenue en disposant un frein dit de survitesse sur la 
couronne d 1 entree du train d 1 entree du groupe aval. 

lies boites de vitesses selon 1' invention permettent 
35 d* obtenir une grande ouverture et une bonne repartition 
des vitesses. En particulier les modes de realisation 
decrits ci-apres a titre d'exemples non limitatifs 
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presenter* de 7 a 11 vitesses avant (dont 3 
surmultipliees) et de 3 a 4 vitesses arriere. 

De plus, le grand nombre de vitesses disponibles permet 
de choisir des trains de dimensions et caracteristiques 
raisonnables du point de vue construction et 
fonctionnement, en particulier avec des rapports de 
train compris entre 2 et 3. Dans ces conditions, les 
pignons planetaires sont alors d'un diametre suffisant 
pour presenter un axe creux et permettre a l'arbre 
d' entree de traverser la boite de vitesses de part en 
part, facilitant ainsi les prises de force. 

Les boites de vitesses selon 1' invention sont 
particulierement Men adaptees a la propulsion de 
vehicules tout terrain et de vehicules lourds a moteur 
de forte puissance. 

D'autres avantages et caracteristiques de 1« invention 
apparaitront dans la description ci-apres qui se refere 
aux dessins joints dans lesquels: 

_ i a figure 1 montre tine representation schematique en 
coupe axiale d'un premier mode de realisation d'une 
boite de vitesses selon 1' invention, et correspondant 
a une configuration de base a 7 ou 8 vitesses avant; 

- la figure 2 montre une representation schematique en 
coupe axiale d'une premiere variante de realisation 
de la boite de vitesses de la figure 1 incorporant 
une roue libre dans le groupe amont et correspondant 
a une configuration a. 8 ou 9 vitesses avant; 

- la figure 3 montre une representation schematique en 
coupe axiale d'une deuxieme variante de realisation 
de la boite de vitesses de la figure 1 incorporant un 
embrayage additionnel dans le groupe amont et 
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correspondent a une configuration a 9 ou 10 vitesses 
avant. 

Si I'on considere la figure 1, la boite de vitesses 
5 selon l 1 invention comporte deux groupes d 1 entrainement a 
train epicycloidal, un premier groupe 10, ou groupe 
amont, relie a l'organe d' entree 12 de la boite de 
vitesses, en 1" occurrence un arbre d 1 entree 12 lie a un 
pignon d' entree 14 adapte pour etre entraine par un 
10 moteur, et un second groupe d 1 entrainement 16 relie a 
l'organe de sortie de la boite en l f occurrence un arbre 
creux 18 lie a un pignon de sortie 20 de la boite, 

Le groupe amont 10 comporte trois trains epicycloidaux 
15 simples classigues A, B, C, avec pour chacun un pignon 
central ou pignon planetaire, une couronne a denture 
interieure et un jeu de pignons satellites (par exemple 
de 4 a 6 pignons) maintenus en place par un porte- 
satellites. Comme montre sur la figure 1, le premier 
20 train, le train A (11), est monte en surmultiplicateur 
avec son pignon 22 bloque en rotation, son porte- 
satellites 24 lie a 1' arbre d f entree 12 et sa couronne 
26 liee aux pignons solidaires 28 et 30 des trains B 
, (13) et C (15) dont les couronnes 32 et 34 sont 
25 respectivement freinees par les f reins (Fl) 36 et (F2) 
38. Le porte-satellites 40 du train B est lie a la 
couronne 34 du train C, t and is que le porte-satellites 
42 du train C fait fonction de sortie du groupe amont 
10. 

30 

Le groupe aval 16 comporte deux trains epicycloidaux 
simples D et E, un train d' entree E (19) dont la 
couronne 46 est liee par tin boitier cylindrique 48 au 
porte-satellites 42 du train C et un train de sortie D 
35 (17) dont le porte-satellites 50 est lie a I 1 arbre de 
sortie 18 de la boite de vitesses. Les pignons 54 et 56 
des trains D et E sont solidaires et freines par un 
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frein (F3) 60. Le porte-satellites 52 du train E est lie 
a la couronne 44 du train D pour former un equipage 
freine par un frein (F4) 62. Le frein F4 dit de marche 
arriere a pour fonction d'inverser le sens de rotation 
5 de l'arbre de sortie 18 et commande le mode "marche 
arriere" de la boite de vitesses. 

La boite de vitesses est egalement pourvue de deux 
embrayages (El) 64 et (E2) 66 montes en position 

10 cent rale entre les trains des groupes amont 10 et aval 
16 (voir figure 1) selon une disposition coaxiale 
sensiblement coplanaire, le premier El en position 
interieure et le second E2 en position peripherique . Un 
tel agencement ameliore encore la structure compacte de 

15 la boite de vitesses illustree a la figure 1. Les deux 
embrayages 64 et 66 lies par un plateau 70 a l f arbre 12 
sont respectivement associes, pour El au boitier 
cylindrique 48 lie a la couronne 46 , et pour E2 a la 
couronne 44 et au porte-satellites 52. Enfin un frein 

20 (F5) 72 dit de survitesse est monte de fa?on optionnelle 
en association avec le boitier 48 pour freiner la 
couronne d' entree 46 du train E. 

D'une fagon generale, les divers elements presentes ci- 
25 dessus, trains epicycloidaux, organes de friction , 
embrayages et f reins utilises dans la boite de vitesses 
selon 1' invention, sont de conception classique bien 
connue dans le domaine des transmissions automobiles. En 
particulier, les trains epicycloxdaux simples presentent 
30 des rapports (nombre de dents de la couronne/nombre de 
dents du pignon) eventuellement differents compris entre 
2 et 3. II est ainsi possible, comme illustre sur la 
figure 1, de faire traverser la boite de vitesses par 
l'arbre d' entree 12 pour disposer d'une prise de force a 
35 son extremite libre 74. Bien evidemment les rapports des 
cinq trains A a £ sont adaptes aux rapports de Vitesse 
desires (la representation schematique des trains sur 
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les dessins, destinee a illustrer la structure de la 
boite de vitesses, ne tient pas compte des proportions 
des dimensions des elements constitutifs de chague 
train). Les f reins et embrayages qui peuvent etre de 
5 type multidisgue sont comma n des par des servocammandes 
electriques et/ou hydrauliques , eventuellement sous le 
controle d'un module electronique • 

Le fonctionnement de la boite de vitesses montree sur la 
10 figure 1 est decrit ci-apres en reference au tableau de 
fonctionnement I illustrant les combinaisons operatoires 
des divers organes de friction (l'asterisque indiquant 
la mise en action de I'organe de friction considere). 
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TABLEAU I 



30 Si l'on considere le tableau I, on peut remarquer que la 
boite de vitesses de la figure 1 (sans le frein 
optionnel P5) permet d'obtenir, outre le point mort PM, 
7 vitesses avant et 3 vitesses arriere, toutes 
selectionnees par la mise en action de deux organes de 

35 friction seulemnt, avec une nouvelle mise en action 
d'un seul organe de friction a chaque changement entre 
deux rapports consecutifs. Cette particularity, 
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specif ique aux boites de vitesses selon 1* invention, est 
tres avantageuse du point de vue de la s implicit e des 
commandes des organes de friction et de la souplesse 
d f utilisation. 

5 

Le mode operatoire de la boite de vitesses illustree 
figure 1 est presente brievement ci-dessous. Par 
convention on appellera, VB la Vitesse d 1 entree de la 
boite, c'est-a-dire la Vitesse de l'arbre 12 et du 

10 porte-satellites 24 du train A, VI (vitesse 
intermediaire) la vitesse de sortie du groupe amont 10 
et d' entree du groupe aval 16, c'est-a-dire la vitesse 
du porte-satellites 42 du train C, du boitier 
cylindrique 48 et de la couronne 46 du train E, VI' la 

15 vitesse de la couronne 44 du train D faisant fonction 
d' entree auxiliaire pour le groupe aval, et VS la 
vitesse de sortie de la boite, c'est-a-dire la vitesse 
du porte-satellites 50 du train D et de l'arbre 18. 
Tou jours par convention, on appellera Vn la vitesse d'un 

20 element tournant de reference n sur les dessins, par 
exemple V26 designant la vitesse de la couronne 26. 

Le point mort PM est obtenu par mise en action du f rein 
Fl (Pl=l) et immo bilisation par ce frein Fl de la 
25 couronne 34 du train C, les trains D et E etant libres. 

Les vitesses avant demultipliees 1 a 4 (VS1 a VS4) sont 
obtenues avec, entre autres, 1 ' immobilisation par le 
frein F3 (F3=l) des pignons 54 et 56 des trains E et D. 
30 La vitesse VS est obtenue par reduction de la vitesse 
intermediaire VI par le jeu des deux etages de reduction 
que forment alors les trains D et E. 

Ainsi done les vitesses VS1 a VS3 sont obtenues par 
35 variation de la vitesse VI, le frein F3 etant active. 
Plus particulierement, la vitesse VSl ou VS2 est obtenue 
par mise en action respective du frein Fl ou F2 (en 
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combinaison avec F3=l) pour immobiliser la couronne du 
train C ou B correspondant et obtenir une Vitesse VI 
(VII ou VI2) reduite par rapport a la Vitesse 
surmultipliee de la couronne 26 en sortie du train 
5 surmultiplicateur A. On obtient alors en VI deux 
vitesses intermediaires VII et VI2 basses inferieures a 
VE et avec VI2>VI1 du fait de 1 1 attenuation de la 
reduction de vitesses V26/V42 par mise en service du 
train B (F2=l), De plus, la vitesse VS3 est obtenue (en 
10 combinaison avec F3=l) par mise en oeuvre de l f embrayage 
El avec VT3=VE. Par le choix des rapports des trains A, 
B et C on obtient VI1<VI2<VI3 et par voie de consequence 
VS1<VS2<VS3 avec VS3<VI3 (=VE) . 

15 La Vitesse VS4 est obtenue (en combinaison avec F3=l) 
par mise en oeuvre de l'embrayage E2 avec VI'=VB. On 
obtient alors une vitesse de sortie VS4>VS3 compte tenu 
de la mise hors service d'un etage de reduction (le 
train E) dans le groupe aval, VS4 restant toutefois 

20 inferieure a VE (la vitesse du porte-satellites 50 etant 
inferieure celle de la couronne 44 du train D dont le 
pignon est immobilise par F3 ) . 

La vitesse avant VS5 est obtenue par mise en oeuvre 
25 simultanee des embrayages El et E2. II en resulte que la 
couronne 46 et le porte-satellites 52 sont entraines a 
la meme vitesse VE. Le train E se bloque entrainant le 
blocage du train D a la vitesse VE. On obtient alors une 
prise directe avec VS5=VE. 

30 

Les vitesses surmultipliees VS6 et VS7 sont obtenues par 
mise en oeuvre de l'embrayage E2 en combinaison avec 
I'un des f reins Fl et F2, ce qui donne une vitesse 
VI=VI1 (ou VI=VI2) avec VIKVI2<VE et VI'=VE. Le train E 
35 fonctionne alors en surmultiplicateur avec une vitesse 
de pignon V56(=V54)>VE. Le train D fonctionne en 
reducteur en dormant au porte-satellites 50 une vitesse 
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VS intermediaire entre V54 et V52=VE, done superieure a 
VE. Par ailleurs VI2 etant superieure a VII , on obtient, 
a V52=VE constante, V56(F1=1)>V56(F2=1) d'ou une Vitesse 
surmultipliee basse VS6 pour F2=l et une Vitesse 
5 surmultipliee haute pour Fl=l. 

Les vitesses arriere sont obtenues avec, entre autres, 
la mise en oeuvre du frein F4. Dans ce cas le porte- 
satellites 52 du train E est immobilise, le train E 

10 fonctionnant en inverseur de sens de rotation entre la 
couronne 46 et le pignon 56. Le pignon 54 et le porte- 
satellites 50 du train D tournent alors en marche 
arriere r la couronne 44 etant immobilisee par le frein 
F4. En f aisant croitre VI de VII (pour Fl=l) a VI2 (pour 

15 F2=l) puis a VI3=VE (pour El=l) on obtient les trois 
vitesses arriere R1<R2<R3. 

La mise en oeuvre du frein optionnel F5 dit de 
survitesse en combinaison avec celle de l'embrayage E2 
20 (FS=1 et E3=l) permet d'obtenir une 8e Vitesse avant 
surmultipliee VS8>VS7. En effet avec une Vitesse VT 
nulle f la Vitesse des pignons 54 et 56 est alors 
maximum et superieure a V56(F1=1) et a V56(F2=1). 

25 Les boites de vitesses illustrees schema tiquement aux 
figures 2 et 3 concernent des variantes proches (des 
extensions) de la boite de vitesses illustree a la 
figure 1, le groupe aval 16 restant en particulier 
inchange. Ces variantes concernent des modifications 

30 et/ou adaptations du groupe amont 10 illustre a la 
figure 1. Ainsi la description des groupes amont 110 et 
210 montres aux figures 2 et 3 ne sera pas reprise en 
details, les elements identiques port ant la meme 
reference numerique. La description du groupe aval 16 

35 deja donnee ci-avant ne sera pas reprise non plus. 
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Si l'on considere la figure 2, le pignon 22 du train 
surmultiplicateur A du groupe amont 110 est equipe d f une 
roue libre (RL) 80 (de construction connue classique) 
montee de fa$on a empecher le pignon 22 de tourner plus 
5 vite que le porte-satellites 24. II en resulte, dans le 
seul sens de la traction , une prise directe par blocage 
du train A, la vitesse de la couronne 26 etant egale a 
VE. En sortie pour Fl=l et F3=l, on obtient une Vitesse 
avant lente VRL plus basse que la vitesse VS1. Par 
10 ailleurs, pour obtenir les autres vitesses, on 
immobilise le pignon 22 du train A par un frein 
supplementaire (FO) 82. 

Ainsi done, par le jeu de la roue libre 80 et du frein 
15 optionnel F5 on obtient la boite de vitesses illustree a 
la figure 2 a 8 ou 9 vitesses avant. 

Si l'on considere la figure 3, le porte-satellites 24 du 
train surmultiplicateur A du groupe amont 210 est relie 

20 a la couronne 32 du train B par un embrayage E3. Le 
tableau de fonctionnement II (donne page suivante) 
montre les cambinaisons operatoires des organes de 
friction de la boite de vitesses ainsi modifiee (option 
frein F5 conqprise) et illustree a la figure 3. On 

25 obtient alors 10 vitesses avant et 4 vitesses arriere 
avec settlement 5 trains epicycloldaux , 3 embrayages et 5 
f reins. 

Si l'on compare les tableaux I et II, il est a noter que 
30 1' embrayage E3 introduit dans le tableau II deux 
nouvelles vitesses demultipliees NVS4 et NVS6 de part et 
d' autre de la vitesse VS4 du tableau I (NVS5) f que la 
prise directe correspond a la nouvelle vitesse NVS7, que 
la nouvelle vitesse NVS10 correspond a la mise en oeuvre 
35 du frein F5, enfin que V embrayage E3 introduit une 
nouvelle vitesse arriere maximum R4. En effet la mise en 
oeuvre de I 1 embrayage E3 permet d' obtenir en sortie du 
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groupe amont 210 une Vitesse NVI4 superieure a la 
vitesse d 1 entree VE done a. VI 3. De plus par le choix des 
rapports de trains il est possible de placer NVT4 entre 
VE(=VT3) et VT4(=NVT5) obtenue pour E2=l. 

5 
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25 TABLEAU II 

Bien entendu en ajoutant la roue libre RL et le frein FO 
decrits en reference a la figure 2, il est possible 
d'obtenir une lie vitesse avant VRL, en fait la vitesse 
30 avant la plus basse. 
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REVENDICATIONS 

1. Boite de vitesses a train epicycloidal comportant un 
premier groupe d'entrainement (10, 110, 210) , dit groupe 
5 amont, relie a l'organe d 1 entree (12) de la boite et 
comportant au moins un train epicycloldal et un second 
groupe d'entrainement (16), dit groupe aval, relie a 
l f organe de sortie (18) de la boite et comportant une 
pluralite de trains epicycloidaux, caracterisee en ce 

10 que le groupe aval (16) comporte un train d 1 entree E 
(19) dont la couronne (46) reliee a la sortie du groupe 
amont (10,110,210) fait fonction d' entree du groupe aval 
(16) et un train de sortie D (17) dont le porte- 
satellites (50) faisant fonction de sortie du groupe 

15 aval (16) est relie audit organe de sortie (18) de la 
boite, le porte-satellites (52) dudit train d' entree E 
(19) etant lie rigidement a la couronne (44) dudit train 
de sortie D (17) et les pignons planet aires (54, 56) 
desdits trains d f entree D (17) et de sortie E (19) etant 

20 lies rigidement et associes a un premier frein (60), et 
en ce qu'un premier embrayage (64) est dispose entre 
ledit organe d' entree (12) de ladite boite de vitesses 
et la couronne d' entree (46) du groupe aval (16) et un 
second embrayage (66) est dispose entre ledit organe 

25 d' entree (12) de la boite de vitesses et 1' equipage 
mobile forme par la couronne (44) dudit train de sortie 
D (17) et le porte-satellites (52) dudit train d' entree 
B (19). 

30 2- Boite de vitesses selon la revendication 1, 
caracterisee en ce que le groupe amont (10,110,210) 
comporte un train epicycloldal surmultiplicateur A (11) 
associe a au moins un train epicycloldal C (15) dit a 
couronne freinee et dont la couronne est associee a un 

35 frein, le train surmultiplicateur A (11) comportant un 
porte-satellites (24) relie a l'organe d' entree (12) de 
ladite boite de vitesses et une couronne (26) liee au 
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pignon planetaire (30) d 1 entree dudit train C (15) a 
couronne freinee, ce dernier train (15) comport ant de 
plus un porte-satellites (42) en sortie faisant fonction 
de sortie du groupe amont (10,110,210). 

5 

3. Boite de vitesses selon la revendication 2, 
caracterisee en ce que le groupe amont (10,110,210) 
comporte un second train B (13) a couronne freinee dont 
le pignon (28) est solidaire du pignon (30) du premier 

10 train C (15) a couronne freinee et dont le porte- 
satellites (40) est solidaire de la couronne (34) du 
premier train C (15) a couronne freinee. 

4. Boite de vitesses selon l'une des revendications 2 et 
15 3, caracterisee en ce qu'un troisieme embrayage (84) est 

dispose entre le porte-satellites (24) du train 
surmultiplicateur A (11) et la couronne freinee (32) 
d'un train (13) a couronne freinee du groupe amont 
(210). 

20 

5. Boite de vitesses selon l'une des revendications 2 a 
4, caracterisee en ce qu'une roue libre (80) est 
disposee entre le porte-satellites (24) et le pignon 
(22) du train surmultiplicateur A (11) pour obtenir une 

25 prise directe du train surmultiplicateur (11) dans le 
sens de traction, ladite roue libre (80) etant 
susceptible d'etre mise hors service par 1 1 intermediate 
d'un frein (82) dit de roue libre associe audit pignon 
(22) du train surmultiplicateur (11). 

30 

6. Boite de vitesses selon l'une des revendications 
precedentes, caracterisee en ce que le groupe aval (16) 
comporte un frein (62) dit de marche arriere, ledit 
frein (62) etant associe a 1' equipage mobile forme par 

35 la couronne (44) dudit train de sortie (D) et le porte- 
satellites (52) dudit train d'entree (E) et destine a 
inverser le sens de rotation de l'organe de sortie (18). 
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7. Boite de vitesses selon l f une des revendi cat ions 
precedentes, caracterisee en ce que le groupe aval (16) 
comporte un frein (72) dit de survitesse associe a la 

5 couronne d 1 entree (46) du train d r entree E (19) du 
groupe aval (16). 

8. Boite de vitesses selon l'une des revendications 
precedentes , caracterisee en ce que 1 1 organe d 1 entree 

10 (12) se presente principalement sous la forme d'un arbre 
t ravers ant la boite monte coaxialement pax rapport 
auxdits trains epicycloidaux. 

9. Boite de vitesses selon l'une des revendications 
15 precedentes , caracterisee en ce que lesdits premier et 

second embrayages (64, 66) sont montes entre les trains 
des groupes amont (10) et aval (16) selon une 
disposition coaxiale sensiblement coplanaire, le premier 
(64) en position interieure, le second (66) en position 
20 peripherique . 
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